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L’impact de la LGV Bretagne-Pays de la Loire  
sur le développement régional : une évaluation prospective  
à l’horizon 2040
The Impact of Brittany-Pays de la Loire HSL on Regional Development:  
A Prospective Assessment for 2040
Guy Baudelle *a, Ingrid Brugioni b et Arnaud Lepetit a
Résumé : Une revue succincte de la littérature géographique et économique montre que l’état des connaissances actuelles n’autorise 
pas de conclusions définitives quant à l’effet des infrastructures de transport – et en particulier de la Grande vitesse ferroviaire – sur 
le développement régional. Cette incertitude scientifique confère à la prospective territoriale un intérêt stratégique. C’est pourquoi 
on présente la méthode et les résultats d’une prospective des enjeux d’aménagement que soulèvent la ligne à grande vitesse Bretagne-
Pays de la Loire et les projets associés pour l’Ouest de la France à partir de cinq scénarios à l’horizon 2040.
Abstract: A brief review of the geographical and economic literature indicates that the current state of knowledge does not allow defini-
tive conclusions about the effect of transport infrastructure – particularly high-speed rail – on regional development. Given this scientific 
uncertainty, territorial foresight is of strategic interest. This is why the method and results of a foresight study of planning stakes raised in 
Western France by the Brittany-Pays de la Loire High-speed line and related projects are presented from five scenarios by 2040.
Mots clés : train à grande vitesse – transport collectif – développement régional – prospective – scénarios
Keywords: high speed train – public transport – regional development – foresight – scenarios
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Introduction
La Ligne à grande vitesse Bretagne Pays-de-la-
Loire (LGV BPL) mise en service en juillet 2017 
prolonge sur 182 km l’axe antérieur, de l’est du Mans 
jusqu’à Rennes. La « virgule de Sablé » la complète 
en assurant la connexion en direction de Nantes 
entre Le Mans et Laval (figure 1 – planche I).
Cette infrastructure majeure est complétée par 
des travaux dits « de relèvement de vitesse » sur les 
lignes vers Brest et Quimper à l’ouest de Rennes, 
la modernisation d’autres axes et l’aménagement de 
pôles d’échanges multimodaux dans le cadre du pro-
jet régional dit « Bretagne Grande Vitesse 1 ».
A cela s’ajoute le projet global d’amélioration de 
la desserte régionale dit Liaisons nouvelles Ouest 
Bretagne-Pays de la Loire (LNO BPL) qui vise à 
amplifier les effets de la LGV en structurant le 
réseau ferroviaire à long terme (2030 et au-delà). 
La procédure de débat public close début 2015 a 
validé les cinq objectifs de la SNCF 2.
Les espoirs de retombées territoriales de la LGV 
proprement dite sont à la mesure de l’importance de 
l’investissement (3,3 milliards €) qui justifie la mise 
en place d’un Observatoire socio-économique pour 
tirer le bilan des résultats économiques et sociaux 
(Bertrand et Billard, 2018). Si l’évaluation de l’impact 
environnemental des grandes infrastructures est assez 
rodée, l’appréciation de l’effet économique est para-
doxalement moins éprouvée sur un plan théorique.
Le panorama de la littérature consacrée aux effets 
des grands équipements – et plus spécifiquement 
des Lignes à grande vitesse – sur la croissance régio-
nale et urbaine que nous proposons révèle en effet 
un cruel manque de certitudes malgré l’ampleur des 
publications en géographie et économie spatiale : 
« the conclusion […] is essentially no conclusion » 
résume, fataliste, Vickerman (2017). C’est pourquoi 
on souligne ensuite l’intérêt de la prospective ter-
ritoriale : si l’état des connaissances n’autorise pas 
de conclusions assurées, il convient d’affronter les 
défis correspondants en s’attachant à la construction 
de scénarios différenciés conçus comme des outils 
d’anticipation. Il ne s’agit pas de prévoir l’avenir mais 
d’identifier les conséquences possibles des méga-
projets sur le devenir des territoires. On présente 
1.  Cf. [http://transports.bretagne.bzh/bretagne-grande-vitesse/] et la 
carte correspondante  : [http://transports.bretagne.bzh/wp-content/
uploads/2016/03/CarteBGV-1024x554.png].
2.  Cf. [http://www.lnobpl.fr/objectifs].
la méthode, les résultats et les implications pour 
l’aménagement d’un travail de prospective sur les 
enjeux liés au projet LNO BPL à l’horizon 2040 réa-
lisé pour Réseau Ferré de France (RFF) (désormais 
SNCF Réseau) (Baudelle et al., 2014). L’article 
rappelle l’intérêt de ce type d’exercice pour l’action 
publique, expose la méthode adoptée et présente les 
principaux scénarios élaborés pour les deux régions 
concernées.
Les effets incertains de  
la Grande vitesse ferroviaire
Pas d’impact avéré sur la croissance 
régionale et urbaine
Les gains de temps absolus résultant du projet 
LGV BPL (et des premiers travaux de BGV asso-
ciés) sont plus importants pour les villes les plus 
éloignées de la capitale mais le raccourcissement 
relatif (en pourcentage) s’avère plus net pour Rennes 
et Laval (tableau 1) (Nègre, 2018).
Les acteurs des territoires desservis attendent 
logiquement des effets positifs des rapprochements 
physiques induits par la LGV (Agences…, 2010 ; 
Salmon, 2013 ; AUDIAR, 2016 ; Nègre, 2018). En 
termes théoriques, la contraction de l’espace-temps 
transforme en effet le système de villes régional 
(Brotchie, 1991 ; Sasaki et al., 1997 ; Bretagnolle 
et al., 1998 ; Rozenblat, 2004 ; Bretagnolle, 2003 
et 2009 ; Berroir et al., 2012 ; Levinson, 2012). La 
relation entre accessibilité et croissance urbaine 
et régionale est en outre reconnue (Rietveld et 
Bruinsma, 1998 ; Banister et Berechman, 2001 ; 
Duranton et Turner, 2012 ; Levinson, 2012) tout 
comme l’impact d’une desserte ferroviaire (ou de 
son absence) sur la croissance différentielle des 
villes en longue durée (Auphan, 1975 ; Bellet et al., 
2012).
Ces assurances apparentes devraient inciter à la 
prudence dans le cas de la LGV BPL, pour deux 
motifs. Le premier est le temps gagné. On considère 
en effet généralement que l’impact est proportionnel 
au temps gagné (à défaut de linéarité parfaite). Or, 
les taux d’accélération des liaisons avec la capitale 
sont modestes (tableau 1, colonne de droite). Celui 
de Rennes (réduction de près d’un tiers du temps 
de trajet) est analogue au taux du TGV Atlantique 
de 1989 mais bien inférieur à celui de la LGV Nord 
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pour Lille (50 %). Ce moindre gain relatif pourrait 
cependant être compensé par un effet de réseau plus 
marqué par rapport aux années 1980 dans la mesure 
où la LGV de 2017 donne accès à un nombre plus 
élevé de destinations et à un système LGV plus 
vaste, ce qui devrait en démultiplier les effets. Le 
second motif de prudence est le caractère tardif de 
l’ouverture de la ligne, sachant que la date de réa-
lisation d’une infrastructure est discriminante, les 
villes précocement desservies étant susceptibles 
de creuser l’écart avec les autres. Or, d’autres villes 
ont été intégralement reliées à Paris par LGV bien 
plus tôt (Lyon dès 1983, Lille en 1993, Marseille 
en 2001). L’effet espéré de la LGV pourrait donc se 
révéler moindre.
La plupart des élus ont traditionnellement des 
attentes excessives par rapport aux nouvelles infras-
tructures alors que la recherche met en garde contre 
toute « LGVmania » (Crozet, 2015). La question de 
l’impact territorial des grands projets de transport 
terrestre n’est pourtant pas nouvelle, elle a émergé 
dès les premières liaisons navigables et ferrées. Les 
premières LGV ont suscité les mêmes interrogations 
(Offner, 1993). Des chercheurs questionnent même 
rétrospectivement les bénéfices sociaux de la Via 
Appia (Berechman, 2003).
L’appréciation diffère selon les disciplines, les 
méthodologies, les familles de modèles, les terrains 
investis et les échelles d’analyse spatiale et tempo-
relle (Oosterhaven et Knaap, 2003 ; Jensen-Butler 
et Madsen, 2005). L’évaluation d’un projet ana-
logue à la LGV BPL entre Schiphol et Groningue 
varie ainsi fortement avec le type de modélisation 
(Oosterhaven et Knaap, 2003 ; Elhorst et al., 2004 ; 
Vickerman, 2006). La plupart des études observent 
certes l’effet positif des LGV mais divergent sur son 
ampleur et sa portée (Vickerman, 1997 et 2006 ; 
Gutiérrez, 2001 ; Levinson, 2012 ; Loukaitou-Sideris 
et al., 2013 ; Chen et Abreu e Silva, 2014). La géo-
graphie théorique a ainsi nuancé sinon invalidé la 
relation apparemment si bien établie entre (qualité 
de la) desserte et développement urbain (Pumain, 
1982 ; Bretagnolle, 1999 et 2009). De même, les 
fameux effets structurants des LGV dénoncés de 
longue date (Offner, 1993 et 2009) ont été qualifiés 
de « mythologies politico-journalistiques » (Offner, 
2014), signe d’une absence de certitude scientifique 
sur les effets des grands équipements de transport 
(CEMT, 2001 ; Bazin et al., 2006 ; Vickerman, 
2006 ; Bruinsma et al., 2008 ; Ureña et al., 2009 ; 
Wang et Charles, 2010 ; SETEC, 2010 ; Rus, 2012 ; 
Mignerey, 2012 ; Delaplace et Dobruszkes, 2013 ; 
Baudelle, 2016 ; Vickerman, 2017 ; Button, 2017 ; 
Nègre, 2018).
Ainsi, si le transport est « essentiellement […] une 
demande résultant de l’activité économique » (Jensen-
Butler et Madsen, 2005), l’effet inverse supposé du 
transport sur la croissance régionale s’en trouve mini-
misé. Les modèles s’efforçant d’évaluer les effets 
des LGV sur l’économie régionale peinent à modé-
liser l’ensemble du système d’offre et de demande 
(Jensen-Butler et Madsen, 2005). Le principal obs-
tacle, classique, tient à la difficulté de faire la part 
entre l’incidence directe de l’amélioration du trans-
port et celles imputables au contexte économique 
général (Crozet, 2015). Les modalités habituelles 
de l’évaluation coût-bénéfice s’en trouvent remises 
en cause (CEMT, 2002 ; Berechman, 2009 ; Crozet, 
2014 ; Delaplace et Dobruszkes, 2016 ; Vickerman, 
2017), expliquant le scepticisme sur l’impact de la 
grande vitesse ferroviaire (Vickerman et al., 1999). 
Ces calculs se limitent en outre aux effets sur le 
Destination Avant LGV Après LGV Gain (mn) Gain (%)
Rennes 2 h 04 1 h 25 39 31
Laval 1 h 32 1 h 11 21 23
Angers 1 h 30 1 h 24 6 7
Nantes 2 h 05 1 h 56 9 7
Brest 4 h 11 3 h 25 46 18
Quimper 4 h 16 3 h 31 45 18
Tableau 1 : Quelques gains de temps avec Paris consécutifs à la Ligne à grande vitesse BPL (trajets les plus rapides mi-2017) (Source : 
SNCF)
 Some time savings to Paris following the Bretagne-Pays de la Loire High Speed Line (fastest journeys in mid-2017) (Source: SNCF)
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marché du transport et ne renseignent pas sur 
l’impact territorial. La sophistication croissante des 
modèles est loin d’avoir éliminé toute controverse, 
vu l’ambiguïté persistante de certains résultats (effet 
positif sur l’emploi mais négatif pour le PIB) (Chen 
et Abreu e Silva, 2013), au point que mettre en évi-
dence des relations de cause à effet serait impos-
sible (Frémont in Offner, 2014) ou du moins diffi-
cile à démontrer vu la complexité des mécanismes 
de rétroaction (Jensen-Butler et Madsen, 2005), mal 
prise en compte par les approches traditionnelles en 
termes d’externalités (Rietveld et Bruinsma, 1998 ; 
Banister et Berechman, 2001). On constate bien 
une corrélation entre progrès du trafic et expan-
sion économique mais on ignore toujours lequel 
engendre l’autre. L’introduction de SIG dans la 
simulation de scénarios régionaux d’impact à partir 
de modèles de potentiel ne résout pas les interroga-
tions de base relatives à l’estimation de l’intensité 
et de la portée des interactions spatiales dans la 
mesure des effets de débordement (Gutiérrez et al., 
2010). La Nouvelle économie géographique n’a pas 
plus de certitudes quant aux effets de l’amélioration 
de l’accessibilité sur les performances régionales, 
très dépendants de la situation initiale (Fujita et al., 
1999 ; Cheng et al., 2013 ; Vickerman, 2017). Au 
terme d’une revue des méthodes, un spécialiste 
estime les bénéfices économiques probables mais 
très variables et difficiles à prévoir (Vickerman, 
2006). De remarquables échanges entre chercheurs 
montrent les progrès mais aussi les insuffisances 
persistantes des méthodes, laissant un « goût amer » 
aux décideurs (OCDE, 2008).
Dans ces conditions, on ne saurait s’étonner si 
des projets de LGV soulèvent d’aussi fortes polé-
miques dans de nombreux pays (Amtrak, 2012 ; 
Delaplace et Dobruszkes, 2016 ; Nègre et Baudelle, 
2016 ; Button, 2017). En Espagne, les déboires 
de la grande vitesse ont conduit à de nombreux 
tests contradictoires (Esteban 1998 ; Gutiérrez, 
2001 ; Gutiérrez Puebla, 2004 ; Bellet et al., 2010 ; 
Gutiérrez et al., 2010 ; Terrin, 2011 ; Garmendia 
et al., 2012a ; Facchinetti-Mannone et al., 2013 ; 
Richer, 2014). Leur caractère récurrent trahit des 
savoirs mal assurés. L’évaluation de l’impact régional 
des LGV doit au final se méfier « de la rhétorique 
du développement régional » car une LGV n’est pas 
en soi bonne ou mauvaise, il faut en évaluer l’utilité 
sociale au cas par cas (Rus, 2012).
Un certain nombre d’enseignements pour le déve-
loppement territorial peuvent malgré tout être tirés 
(Huart, 1994 ; SETEC, 2010 ; Mignerey, 2012 ; 
Quéré, 2013 ; Nègre et Baudelle, 2016). Une LGV 
n’a pas d’effet isolément et doit s’accompagner 
d’autres mesures (opérations d’urbanisme, pro-
grammes de bureaux, amélioration des transports 
régionaux) (Van den Berg et Pol, 1998 ; Bazin et al., 
2006 ; Bellet et al., 2012 ; Meer et al., 2012). Mais si 
elle amplifie souvent les potentialités des territoires 
desservis, elle occasionne rarement une inversion 
de tendance (SETEC, 2010) comme en témoignent 
les aléas de quartiers d’affaires sortis dans une 
conjoncture défavorable que la LGV n’a pu suffire 
à compenser (Ménerault et Barré, 2001 ; Plassard, 
2003 ; Bazin et al., 2011 ; Delaplace et al., 2013 ; 
Bellet Sanfeliu et Santos Ganges, 2016 ; Nègre et 
Baudelle, 2016 ; Baudelle, 2016). L’urbaniste ren-
nais Christian Lepetit estime même dans la presse 
que le TGV s’est tellement banalisé qu’il n’a plus 
d’effet d’entraînement, ce qui le rend « indispensable 
mais indifférenciant ». L’état de l’art n’autorise donc 
pas de conclusions arrêtées sur la dynamisation des 
territoires par une LGV.
Les spécificités du contexte régional
On ne saurait de ce fait négliger les spécificités du 
contexte géographique et temporel : la construction 
d’une LGV entre de petites localités (Vitré et Sablé, 
15 000 habitants), une ville moyenne (Laval) et une 
grande agglomération (Rennes) situées entre 200 et 
350 km à l’ouest de Paris à la fin des années 2010. 
Cette situation est particulière car les principales 
LGV concernent des régions plus fréquentées et des 
pôles plus importants (Lyon, Lille, Marseille). Les 
LGV ayant vocation à relier des métropoles, la lit-
térature scientifique les a logiquement privilégiées, 
la recherche sur les autres strates urbaines étant 
moins abondante sauf pour les gares périphériques 
(Facchinetti-Mannone, 2009 ; Bazin et al., 2013 ; 
Richer, 2014 ; Mohino et al., 2014). Les études sur 
le TGV Atlantique ont plus de 20 ans et portaient sur 
une seule ville (Chevalier, 1995-1997 ; Dornbusch, 
1997). Des régions sous-métropolisées ont certes 
été étudiées en Espagne mais la densité y est bien 
plus faible (Esteban, 1998 ; Gutiérrez, 2001 ; Bellet 
et al., 2010 ; Gutiérrez et al., 2010 ; Garmendia et al., 
2012a). Les liaisons des années 2000 et 2010 ont 
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pour leur part fait l’objet d’investigations difficile-
ment transposables car parcellaires (immobilier, tou-
risme) et pour des axes comportant plusieurs gares 
extra-urbaines (Bazin et al., 2004, 2010 et 2013 ; 
Saladié et al., 2016). L’enjeu est de taille car le bilan 
LOTI du TGV Atlantique en avait pointé l’impact 
limité sur la dynamique urbaine (Chapulut, 2001), 
y compris à Nantes (Dornbusch, 1997).
Les travaux conduits dans le cadre de l’Observa-
toire contribuent d’autant mieux à combler cette 
lacune que s’exprime la crainte récurrente d’un phé-
nomène de pompe aspirante par Paris (Klein, 1998). 
La LGV avantagerait les grands centres au détriment 
des périphéries traversées (Rus et Nash, 2007), 
engendrant métropolisation (Alabalate et Bel, 2010 ; 
Garmendia et al., 2012a) et recentralisation (Bél i 
Queralt, 2010). Mais comme ce mouvement cen-
tripète est contrebalancé par la force centrifuge de 
moindres coûts salariaux, immobiliers et fonciers en 
province, les avis divergent selon les auteurs (Puga, 
2002 ; Hall, 2009 ; Garmendia et al., 2012b ; Stein, 
2013 ; Loukaitou-Sideris et al., 2013 ; Vickerman, 
2014 ; Ahlfeldt et Feddersen, 2015 ; Baudelle, 2016 ; 
Button, 2017 ; Nègre, 2018).
Une prospective territoriale  
à 2040 : motivation  
et méthodologie 
De l’utilité stratégique  
de la prospective territoriale
La recherche sur l’impact des LGV sur la crois-
sance régionale et urbaine ne livre donc pas de 
réponse univoque sur leurs éventuels « effets struc-
turants », directs ou non (Vickerman, 2006), en 
dépit d’une stylisation parfois poussée et d’efforts 
théoriques et empiriques. Cette incertitude peut 
surprendre au regard du niveau élevé de dépenses 
et d’espoirs en termes de développement territorial. 
Elle est pénalisante car investisseurs et élus ont 
besoin d’anticiper vu la forte inertie des infrastruc-
tures lourdes du fait de l’ampleur des chantiers et 
de la longueur des procédures. Les acteurs territo-
riaux se trouvent donc confrontés à un avenir rendu 
encore plus incertain par l’instabilité technologique 
des systèmes de transport.
C’est pourquoi RFF a souhaité inviter les respon-
sables et citoyens à se projeter dans l’avenir sans 
attendre la saisine de la Commission nationale du 
débat public (CNDP) intervenue en décembre 
2013, une commission particulière ayant animé le 
débat de septembre 2014 à janvier 2015 3. RFF s’in-
quiétait en effet du fréquent manque d’anticipation 
des acteurs publics et privés, confirmé depuis par 
les chercheurs (Nègre, 2018), et entendait éviter 
que les acteurs ne se concentrent uniquement sur 
la liaison entre leur ville et la capitale alors que les 
enjeux se posent à toutes les échelles (du local au 
niveau européen) et de façon différenciée selon les 
territoires (SETEC, 2004). C’est ainsi qu’Elhorst 
et al. (2004) font varier leur estimation coût-béné-
fice du projet ferroviaire Schiphol-Groningue en 
fonction de trois scénarios européens. Elargir la 
focale est apparu d’autant plus nécessaire qu’une 
LGV est indissociable du reste du réseau ferro-
viaire, lui-même étroitement lié aux autres modes 
et à la dynamique générale du système de mobilités 
(Bérion, 1998 ; Rietveld et Nijkamp, 2000). C’est 
dans ce contexte que le laboratoire ESO-Rennes a 
été sollicité pour conduire une prospective de l’ac-
cessibilité ferroviaire et du développement territorial 
de l’Ouest de la France à l’horizon 2040 (Baudelle 
et al., 2014).
La pros pective considère que l’avenir n’est pas 
écrit d’avance et reste à construire (Fauchard et 
Mocellin, 2009). Elle vise donc à identifier diffé-
rents futurs possibles pour les anticiper ou, mieux 
encore, modeler l’avenir selon ses vœux (Gaudin, 
2013). Tout décideur devant être en mesure d’ap-
préhender les enjeux de demain, elle a clairement 
une fonction stratégique en alertant sur les possibles 
défis à venir (Durance, 2014). Elle est particuliè-
rement adaptée à la planification spatiale dans la 
mesure où elle place chacun face aux choix pos-
sibles (Courson, 1999 ; Durance et al., 2007 ; Fourny 
et Denizot, 2007), ce qui explique son succès pré-
coce et sa diffusion dans le champ de l’aménage-
ment (Vidal-Kratochvil, 2015). Idéalement, elle doit 
permettre de définir le futur optimal et contribuer à 
le faire advenir par une stratégie appropriée (Godet 
et Durance, 2011).
3.  [http://cpdp.debatpublic.fr/cpdp-lnobpl/].
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Une méthodologie prospective adaptée 
au contexte de recherche
L’équipe a suivi la méthode par scénarios, éprouvée 
en prospective territoriale (Loinger, 2006). Cette 
forme de récit (ou de storytelling) permet de se pré-
parer mentalement à diverses éventualités et d’ima-
giner le scénario désirable.
L’horizon temporel retenu (2040) devait permettre 
de prendre en compte les éventuels effets à long 
terme des investissements ferroviaires en cours et à 
venir, dont certains ne devaient être lancés qu’après 
2030 (figure 1 – planche I).
La construction de scénarios s’effectue en plusieurs 
étapes (figure 2 – planche II). On a d’abord clas-
siquement (Godet, 2007) recensé l’ensemble des 
variables internes et externes du système afin d’en 
identifier les variables-clé, à savoir les éléments exer-
çant ou susceptibles d’exercer une influence sur le 
problème étudié (Destatte et Durance, 2009). Pour 
ce faire, on a listé les changements qu’elles pourraient 
connaître puis conduit une analyse de type AFOM 
(Atouts, Faiblesses, Opportunités, Menaces), cou-
rante en prospective (Goux-Baudiment, 2006).
L’analyse des stratégies des acteurs vise à détermi-
ner leur degré d’implication face aux enjeux (accord, 
désaccord, neutralité), leur pouvoir d’influence (de 
nature politique ou sous forme de lobby) et leur 
capacité d’action (en termes de compétences et de 
moyens) selon la méthode dite MACTOR (Matrice 
des alliances, conflits, tactiques et objectifs) (Godet, 
2007). L’examen de leurs positions et de leurs rela-
tions permet d’identifier les forces motrices de nature 
à influencer les variables-clé. L’équipe restreinte mis-
sionnée par RFF sur une courte période n’ayant pas 
les moyens de s’entretenir avec chacun des acteurs 
ni d’interroger les experts – comme cela est recom-
mandé –, on s’est appuyé sur une étude conduite par 
un cabinet ayant rencontré les principaux acteurs 
concernés (MENSIA, 2012) et sur un important 
rapport issu d’un grand nombre de consultations 
(CESER, 2012). On a également exploité la presse 
nationale et régionale qui se fait régulièrement l’écho 
des prises de position des uns et des autres.
Un atelier de prospective ayant associé des experts 
extérieurs a permis d’identifier trois enjeux majeurs 4 : 
4.  Outre les auteurs, ont contribué Loïc Avry (ESO-Rennes), Bernard Fritsch 
(ESO-Nantes), Lionel Prigent (université de Bretagne occidentale), 
 Florence Gourlay et Ronan Le Délézir (université de Bretagne Sud).
le territoire (en termes d’équilibre, de maillage et 
de cohésion sociale), la compétitivité (assimilée ici 
à la recherche de la vitesse et de la performance 
économique) et l’environnement (comme mobilité 
et développement durables). La matrice d’évalua-
tion du niveau de sensibilité de chaque acteur à 
ces enjeux (Baudelle et al., 2014) a été synthétisée 
(figure 3 – planche II).
Les conceptions de chaque groupe ou individu 
sont bien sûr plus complexes mais l’objectif est d’en 
donner une représentation accessible afin d’évaluer 
le rôle qu’ils seraient en mesure de jouer. Certains 
(dans les angles) s’impliquent clairement dans l’un 
des trois et font figure de porteurs d’enjeux (stake-
holders). D’autres (au centre) s’attachent à plusieurs 
défis en même temps.
Les éléments à considérer dans l’étude de l’acces-
sibilité ferroviaire et des dynamiques territoriales 
sont multiples. La méthode permet de sélectionner 
ceux susceptibles d’influer de manière quasi cer-
taine (Godet et Durance, 2011). On les qualifie de 
dimensions (ou composantes, sous-systèmes ou ques-
tions clés). On est alors en mesure d’élaborer des 
scénarios partiels (dits sous-scénarios) (tableau 2). 
De la force motrice commandant chaque sous-scéna-
rio résulte une dynamique majeure. Trois ou quatre 
hypothèses d’évolution sont alors formulées sur la 
base d’indicateurs appropriés (Baudelle et al., 2014).
Une combinatoire :  
l’analyse morphologique 
Retenir si peu d’hypothèses pour chacune des 
variables peut paraître réducteur vu l’infinité de tra-
jectoires ima ginables mais l’objectif est précisément 
d’aider les acteurs à identifier les enjeux majeurs. 
C’est ici qu’intervient l’analyse dite morphologique 
(Godet, 2007), phase indispensable de réduction de 
la complexité par mise en cohérence des sous-scéna-
rios en vue d’abou tir à quelques scénarios globaux. 
La combinaison théoriquement possible de l’inté-
gralité de nos hypothèses (pourtant délibérément 
limitées) pour l’ensemble des dimensions aboutit 
en effet à… 2 304 scénarios virtuels. La réduction 
morphologique permet de s’en tenir à cinq scénarios 
contrastés (figure 4 – planche III).
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Hypothèse A Hypothèse B Hypothèse C Hypothèse D
Sous-scénarios En bonne voie Tout en douceur En perte de vitesse Au rabais
Force motrice Conforme aux plans Préoccupations écologiques Freins aux investissements Libéralisme
Dynamique majeure Développement des projets Mobilité verte Sélectivité dans les projets Fin des investissements 
publics
I. Sous-scénarios de la dimension « accessibilité »
Hypothèse A Hypothèse B Hypothèse C
Sous-scénarios Dans la lignée Tous les attraits Perte de vitalité
Force motrice Dynamisme économique et attracti-
vité hédoniste
Compétitivité et forte attractivité Perte d’attractivité et moindre 
fécondité
Dynamique majeure Au fil de l’eau Croissance forte Ralentissement
II. Sous-scénarios de la dimension « démographie »
Hypothèse A Hypothèse B Hypothèse C Hypothèse D
Sous-scénarios Résistance inégale Recul productif Vivre au pays Spirale de l’expansion
Force motrice Innovation incomplète Perte de compétitivité Développement endogène et 
qualitatif
Économie de la connais-
sance réussie
Dynamique majeure Croissance faible et contras-
tée
Crise prolongée et récession Développement équilibré Rebonds et cycles de crois-
sance
III. Sous-scénarios de la dimension « économie »
Hypothèse A Hypothèse B Hypothèse C Hypothèse D
Sous-scénarios Équilibre performant Métropolisation exacerbée Sans relief Autonomisation locale
Force motrice Villes moyennes et coopé-
ration




Dynamique majeure Polycentrisme intégré Archipel métropolitain Nivellement et étiolement Initiatives locales
IV. Sous-scénarios de la dimension « organisation territoriale »
Hypothèse A Hypothèse B Hypothèse C Hypothèse D
Sous-scénarios Poursuite de l’individuation Chacun connecté à ses 
réseaux
La réinvention du local Le nouvel ordre environne-
mental
Force motrice Individuation des attentes et 
des pratiques
Nouvelles technologies Reterritorialisation Injonction au développe-
ment durable
Dynamique majeure Affaiblissement de la solida-
rité institutionnelle
Mutation et multiplication 
des réseaux
Solidarité de proximité et 
modes de vie alternatifs
Impératifs écologiques 
globaux
V. Sous-scénarios de la dimension « société »
Hypothèse A Hypothèse B Hypothèse C
Sous-scénarios Dans la norme Vivre en vert(ueux) Crise généralisée
Force motrice Respect de normes croissantes Impératif écologique Urgence économique
Dynamique majeure Contraintes croissantes mais aux 
effets incertains
Développement durable Primat de l’économique
VI. Sous-scénarios de la dimension « environnement »
Tableau 2 : Les hypothèses et les sous-scénarios. En gris, la construction du scénario 1 (cf. figure 4 – planche III)
 Assumptions and sub-scenarios. In gray, the construction of scenario 1 (see figure 4 – plate III)
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Les scénarios pour 2040 et leurs 
implications pour l’aménagement
Cinq scénarios pour l’Ouest ferroviaire
Ces scénarios sont les suivants (figure  4 
– planche III et tableau 3) :
L’Ouest sur sa lancée poursuit les tendances récentes
Le déraillement entrevoit un Ouest en perte de 
vitesse voire en crise généralisée
La performance est guidé par la compétitivité
Équilibre et cohésion est orienté vers la cohésion 
sociale et territoriale
L’Ouest dans le vert explore une troisième voie : la 
croissance verte
Ces scénarios finaux ont été positionnés 
par rapport aux trois principaux défis identi-
fiés (figure 5– planche III).
Scénario 1 : L’Ouest sur sa lancée,  
scénario tendanciel (figure 6 – planche IV)
Ce scénario prolonge les dynamiques à l’œuvre 
depuis une trentaine d’années : les projets ferro-
viaires se poursuivent (mais sans certitude d’abou-
tissement). La croissance économique et démogra-
phique ralentit et demeure contrastée, creusant les 
écarts entre territoires. En 2040, Nantes et Rennes, 
portées par l’économie de la connaissance vectrice 
de métropolisation, surclassent les autres villes. Un 
scénario tendanciel ne signifie pas que l’avenir res-
semblera au présent. Une seconde erreur consiste à 
confondre scénario tendanciel et évolution sponta-
née, comme si le scénario « au fil de l’eau » coulait 
de source, alors qu’aucune évolution ne s’impose 
d’elle-même : il n’y a ni fatalité du retard, ni assu-
rance de poursuite du développement.
Scénario 2 : Le déraillement,  
scénario catastrophe (figure 7 – planche V)
Ce scénario repoussoir voit l’Ouest décliner faute 
d’avoir modernisé ses infrastructures suite à une 
crise économique mondiale qui conduit à l’abandon 
des grands projets. L’aérien plus libéralisé plombe 
un ferroviaire surendetté que les collectivités ne 
peuvent plus soutenir, entraînant réduction dras-
tique des dessertes, fermeture de gares et de lignes. 
L’Ouest redevient une périphérie où les villes en 
difficulté se font concurrence sans enrayer la pola-
risation francilienne. Seules Nantes (plus puissante) 
et Rennes (plus proche) tirent parti de l’orbite pari-
sienne.
Caractéristiques Scénario 1 








L’Ouest dans le vert
Force motrice Poursuite des ten-
dances
Perte de vitesse ou crise 
généralisée
La compétitivité Cohésion sociale et 
territoriale
La troisième voie : 
croissance verte
Acteurs principaux Etat, Région et autres 
collectivités territoriales




PME et acteurs locaux Citoyens et Union 
Européenne
Accessibilité Développement des 
projets
Sélectivité voire aban-







Démographie Au fil de l’eau Ralentissement Croissance forte et 
polarisée
Au fil de l’eau Croissance forte
Economie Croissance faible et 
contrastée
Crise prolongée et 
récession








Polycentrisme intégré Nivellement et étiole-
ment
Archipel métropolitain Initiatives locales Polycentrisme intégré
Société Affaiblissement de la 
solidarité institution-
nelle










santes mais aux effets 
incertains
Primat de l’économique Contraintes crois-
santes mais aux effets 
incertains
Développement durable Développement durable
Tableau 3 : Résumé des cinq scénarios
Summary of the five scenarios
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Scénario 3 : La performance,  
scénario de la compétitivité (figure 8 – 
planche VI)
Ce scénario est à l’opposé : le souci de la com-
pétitivité guide le devenir régional. Le succès est 
soutenu par la réalisation d’infrastructures perfor-
mantes (LGV, aéroports agrandis, ports modernisés, 
nouveaux systèmes de télécommunication). Dans 
un premier temps se produit une métropolisation 
exacerbée au profit de Rennes et Nantes mais dans 
une seconde phase, grâce à un maillage serré de 
réseaux, la croissance se diffuse aux autres grandes 
villes et aux villes moyennes offrant aménités rési-
dentielles et moindres coûts.
Scénario 4 : Équilibre et cohésion, scénario 
territorial (figure 9 – planche VII)
Ce scénario donne la priorité à la cohésion sociale 
et territoriale, c’est-à-dire à la limitation des inégali-
tés. Sa dynamique est endogène : subsidiarité, retour 
au local, solidarités de proximité. Entrepreneurs 
locaux, élus et associations s’organisent pour assu-
rer un réseau dense de transports. Intercommunalité 
et péréquation fiscale régionale tentent d’assurer 
l’équirépartition du développement sans y parvenir 
car l’Ouest est éclaté en une mosaïque de bassins 
hétérogènes. Comme l’insertion dans des réseaux 
élargis est indispensable au succès d’un modèle 
enraciné, la prééminence de Nantes comme gateway 
city internationale est acceptée. Le modèle est 
proche de l’Allemagne du Sud, avec un encastre-
ment territorial d’acteurs fidèles à leur région mais 
tournés vers l’innovation.
Scénario 5 : L’Ouest dans le vert, scénario du 
développement durable (figure 10 – planche VIII)
L’Ouest s’inspire de la voie alternative d’une 
croissance écologique sur le modèle nordique par 
un cheminement en douceur ou suite à une catas-
trophe majeure (marée noire, épizootie, accident 
nucléaire, ouragan…) qui provoque un choc. Le 
transport aérien subit un arrêt considérable. Les 
LGV sont contestées du fait de leur impact éco-
logique mais le rail classique modernisé connaît 
un nouvel essor grâce à l’intermodalité douce. Les 
progrès de l’e-ccessibilité optimisant l’accessibilité 
numérique réduisent la mobilité physique. La crois-
sance est géographiquement équilibrée.
Les défis pour l’aménagement du territoire
La prospective prépare la stratégie, elle com-
porte donc une dimension politique et praxéolo-
gique (Gonod, 2005). À chacun de ces scénarios 
est associé un défi majeur pour l’action aménagiste 
(tableau 4).
Dans le scénario tendanciel (1), la réalisation des 
seuls projets ferroviaires actuels pourrait se révéler 
insuffisante au regard des exigences d’accessibilité 
future, conduisant à un décrochage par rapport à 
d’autres parties du pays. Dans le déraillement, le défi 
majeur est de se montrer proactif en investissant 
malgré la crise dans les transports et l’innovation, 
indispensables à la compétitivité et à l’attractivité. 
La cohésion territoriale constitue l’enjeu majeur du 
scénario de la performance où le passage à une éco-
nomie de la connaissance centrée sur les métropoles 
ne saurait exclure les espaces hors métropoles, ce 
qui suppose de compléter les équipements d’en-
vergure par un maillage dense associant les villes 
moyennes. L’enjeu du scénario 4 est de concilier 
autonomie locale et ouverture internationale, indis-
pensable à la réussite d’un modèle de développe-
ment enraciné. Enfin, le principal défi du scénario 5 
est d’assurer la rentabilité de la transition risquée 
vers une économie verte qui impose des investisse-
ments considérables et risqués dans des systèmes 
de communication soutenables.
Tableau 4 : Cinq scénarios et autant de défis pour l’aménagement
 Five scenarios: all challenges for planning






4. Équilibre et 
cohésion





Mener les projets 
jusqu’à leur terme 
équitablement
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Chacun reconnaît la nécessité de relever ces 
impératifs de long terme mais des difficultés sur-
gissent dès qu’il s’agit d’arbitrer entre ces priori-
tés, soumettant les décideurs à des injonctions 
contradictoires, sachant que toutes les valeurs ne 
sont pas toujours conciliables en matière d’amé-
nagement. Les scénarios esquissent cinq réponses 
possibles. À chacun de se positionner, de refu-
ser ou de défendre telles options, mais aussi d’en 
imaginer d’autres. C’est la vocation de la pros-
pective que d’aider les acteurs à forger l’image 
du futur souhaitable. D’où le choix d’un nombre 
délibérément restreint de scénarios contrastés, 
sans ambition de réaliser à ce stade une simula-
tion géoprospective précise à partir d’indicateurs 
fins (Fusco, 2012). C’est pourquoi on n’a pas non 
plus recommandé de scénario normatif (ou sou-
haitable), considérant que c’était aux décideurs 
(élus, investisseurs) et aux citoyens de définir 
leurs priorités.
Conclusion
Les scénarios donnent à voir quelques trajec-
toires possibles. Classiquement, le scénario tendan-
ciel poursuit les processus en cours. Ce n’est pas 
nécessairement le plus probable mais il permet de 
représenter l’avenir en l’absence de rupture majeure. 
Le scénario catastrophe alerte délibérément sur les 
risques encourus en cas de renoncement complet 
ou partiel aux projets de modernisation ferroviaire. 
Ce n’est pas le plus incertain. Les trois scénarios 
alternatifs explorent d’autres trajectoires en fonction 
de forces motrices distinctes.
Quelle voie empruntera l’Ouest ? Nous n’en savons 
rien, ne serait-ce qu’en raison des limites inhérentes 
à la prospective régionale par scénarios (Loinger, 
2004) qui n’est du reste qu’une des techniques pos-
sibles (Fahri et al., 2002). Ces scénarios esquissent 
seulement cinq futurs envisageables cohérents et 
réalistes qui sont autant d’éventualités soumises 
aux parties prenantes. Aux décideurs ensuite d’agir 
pour que se réalise l’avenir le plus désirable à leurs 
yeux. Cela suppose des arbitrages. Les récents rap-
ports Duron (2018) et Spinetta (2018) esquissent 
des pistes de réforme partiellement convergentes de 
la carte et de l’organisation ferroviaires nationales : 
priorité aux mobilités du quotidien, à la moderni-
sation des infrastructures et aux dessertes à grande 
vitesse entre métropoles 5. Cela ne ferme pas pour 
autant l’éventail des trajectoires futures, une erreur 
souvent commise en prospective étant de se lais-
ser influencer par les tendances récentes voire par 
l’actualité immédiate.
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